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DISCURSO PRONUNCIADO 

ANTE EL CONGEESO DE LA ÜNION. 

Impugnando el dictamen que propone la aprobación del 
convenio hecho en 15 de Marzo de 187 3, por el minis- 
terio de Fomento^ con la empresa del ferrocarril de 
Veracruzj en las sesiones del 27 y 28 de Noviembre 
por el C. Gabriel MancerOj diputado suplente por el 
distrito de Huauchinango, del Estado de Puebla. 

El ciudadano presidente — Tiene la palabra el C. 
Mancera. 

El C. Mancera. — Voy á terciar en este debate y 
protesto que lo hago con pena. Lo haría con gusto si vi 
niera ú apoyar el convenio suscrito en 15 de Marzo de 
este año por el secretario de nuestro departamento de 
los trabajos públicos. Pero cuando mi conciencia está 
diciendo á gritos que este convenio es en mengua de la 
honra nacional y en mengua de los intereses públicos^ 



puestos en ambos platillos de la balanza, por una parte 
el deseo que tengo y he tenido siempre de dar mi dé 
bil concurso á los actos de la administración^ y por otra 
el cumplimiento á que estoy obligado de la protesta 
que reiteradas ocasiones he prestado de ver en todo 
por el bien y prosperidad de la Union, la elección no- 
es difícil: tengo que sacrificar mis afectos al señor minis- 
tro de Fomento, y mis inclinaciones á la administra- 
cioa a^te el dictado de mi conciencia. Por eso vengo á 
hacer presentes mis razones ante el primer cuerpo del 
Estado, esperando que en su rectitud y en su patrio- 
tismo hallarán un eco bastante sonoro para hacer que 
se rochase este convenio que, como dije antes y repe- 
tiié siempre, amengua y disminuye la honra, el decoro 
y los dineros de la nación. 

La forma estraña bajo la cual se ha presentado este 
negocio, la manera vergonzante, por decirlo asi, con 
que dia á dia esperó ser puesto al debate en el periodo 
de Abril y Mayo en que terminó su misión el 6^ Con- 
greso, la inutilidad de aquella prolongada espera, la se- 
creta diligencia desplegada por sus adeptos para con- 
quistar uno á uno los votos de los miembros de la 
Asamblea, la elección para ponerlo á la orden del dia 
en el momento en que el 7^ Congreso está próximo á 
cerrar el primer período de sesiones, la repulsa del ma- 
logrado C. Rojo que ilustró al 6^ Congre<?o con uu vo- 
ló particular que descubría en todos sus párrafos la 



honra(Í6z del individuo y el sentimiento del patiiok, y 
la negatira del actual presidente de la comisión prime* 
ra de Hacienda encargada de estudiar el asunto^ á asu« 
mir la responsabilidad de aconsejar al Congreso q^oe I^ 
dé su voto, me hacen creer que este convenio^^ cpxoo 
he dicho antes y por tercera vez repito, ea indecoroso 
y mengua la honra de la nación, á la que perjudica. 

Este es el momento de que yo ruego á la secretaria 
que me informe de si el C. Castañeda ha suscrito el 
dictamen de la comisión, y si como se lo manda el ar- 
ticulo 66 de nuestro reglameuto interior, ha presentan 
do el voto particular que él previene. 

Satisfecha mi interpelación, si la secretaria me hoa* 
ra haciéndolo, ccmtinuaré con el uso de la pakhfa. 

El O. Castañeda y Nájera^ secretario. — El dicté* 

» 

men está formado solamente por el Sr. Homero Bubio 
y por el Sr. Lerdo, y el C. Castañeda (Jesús) no ha 
presentado voto particular. 

El G. Maneera. — Lo ha oido el Oonffreso. Una per- 
sona que, con denuedo, en las époeas difíciles ha apo* 
yado al personal de la actual administración, no quiere 
asumir la responsabilidad de aconsejar al primer cuer- 
po del Estado que vote la aprobación de este conve- 
nio. 

Encontrándose en el salón el C. CartaBeda, yo le su* 
plico que se sirva espliear cuál es la causa, por que 



6 

no ha presentado el voto particular que previene el 
artículo 66 del reglamento. 

Si el ciudadano presidente del Congreso tiene á bien 
permitir que el de la comisión primera de Hacienda sa- 
tisfaga mi pregunta, hecho que sea> continuaré usando 
de la palabra. 

El ciudadano presidente, ^^Tiene la palabra el C* 
Casteñeda para contestar. 

El C, Castañeda [Jesús]. — No declino en manera al- 
guna la responsabilidad en que he incurrido ante el 
Congreso por no haber dado el voto particular de que 
habla el artículo 66 del reglamento. Pero esto que pu- 
diera creerse á primera vista como una falta, se expli- 
ca fácilmente, si el Congreso me permite decirle dos 
palabras sobre el asunto. 

Antes tenia la idea de que para un diputado no era 
una obligación la presentación del voto particular, por- 
que desgraciadamente no me habla fiJMdo en los térmi- 
nos del articulo 100 del reglamento. Por esta causa no 
he presentado á su debido tiempo el voto particular. 
Pero una vez que este negocio se ha traído al conoci- 
miento de la Cámara, séame permido manifestar mis 
creencias acerca de este negocio. 

No he firmado el dictamen de la mayoría, y lo he 
hecho con profunda pena por el respeto que me inspi- 
ran las personas que forman esta mayoría, y no lo he 



hecho porque estoy absolutamente en contra del con- 
venio de 15 de Marzo. 

Esta es la razón que he tenido para ello. 

Si alguna vez, en otra oportunidad, esplioo las razo- 
nes porque creo malo el convenio de 15 de Marzo, se- 
rá defendiendo mis opiniones propias y no inpugnado 
en manera alguna la opinión de la mayoría.. 

No deseando interrumpir el discurso del Sr. Mance- 
ra, en su oportunidad haré presente los motivos por 
los cuales no estoy por el contrato de 15 de Marzo. 

El C. Mancara. — Doy al honorable prebidente de 
la comisión 1^ de Hacienda, los agradecimientos á que 
estoy obligado, por la prontitud y deferencia con que se 
ha servido contestar á mi interpelación, y doy también 
las gracias al ciudadano presidente del Congreso, por 
haber permitido que esta interpelación haya sido satis- 
fecha en el acto; porque por la contestación del mismo 
Sr. Castañeda, verá el Congreso, cuánta razón he tenido 
para aducir como fundamento en contra de la conve- 
niencia de aprobar el convenio de 15 de Marzo, la mis- 
ma opinión del Sr. Castañeda tan autorizada en nego- 
cios de esta naturaleza. 

Pocos dias ha, por dictamen de la 2^ comisión de 
Industria, el Congreso se sirvió reprobar un convenio 
análogo al que ahora discutimos, suscrito también por 
el secretario de Fomento. 

Para las personas totalmente identificadas con la ac- 
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tual idminiaiaracion, lia de haber sido díñcultad grave 
el dar su voto en favor de aquel diotámente^ cuando 
mediante él se declaraba nulo y sin valor^ un contrato 
celebrado por uno de los secretarios del despadio: sin 
embargo, aquel contrato^ llamado el contrato Plumhj 
ñié rechazado. La adminktracion, bastante patriótica, 
bastante desinteresada, y celosa ddl \mx procomunal, 
en muñera alguna ha sido ultrajada; antes bien aquel 
voto del congreso ha abierto ancho campo para faac^ 
después otro contrato, indudablemente más benéñco á 
bs intereses de la Nación, que el que se presentó al 
epngreso 6^ en las últimas sesiones de Mayo. 

Por lo mismo estoy tmnquito. No puede creerse que 
mis pakln^senvu^ik^an uo ataque á la Admimstracion, 
^esto que tengo ya por precedente, si el Congreso se 
sirve reprobar el convenio de 15 de Mar^^ la reproba* 
cion del llamado contrato Plumfo^ En esta vez, como 
en la anterior, la AdministracioH será bastante despren- 
dida, será bastante inteligente p'ira comprender que ú 
Congreso le ha hecho un servicio, reprobando este con- 
trato. 

Todas las personas que han leído el convenio de 15 
d<s Mai^^ lamentan la confunsion que en él campea y 
ks dificultadts que se esperimenfcan para comprender 
el veráf^ero sentido de sus clausulas. Alguna persona 
ha llegado á lamentar que en el departamento de los 
trabajos púMicoS) no haya una sección correctora de 



estilo para que los documentos que de él salgan, sean 
perfectamente inteligibles al común ¡de los lectores. Pe- 
ro sea de esto lo que fuere, dígase lo que se quiera de 
la falta de método y de claridad en este documento, la 
proposición que la secretaría ha puesto y ha debido po- 
ner á discusión, es un proyecto de ley, bien conciso por 
<3Íerto, que dice: 

((Artículo único. Se aprueba en todas y cada una de 
sus pa7^íes el convenio celebrado en 15 de Marzo de 
1873, entre el ministerio de Fomento, facultado por el 
decreto de 10 de Mayo de 1872, y la compañía limi- 
tada del ferrocarril mexicano, representada por los 
Sres. Guillermo Barron, Jeorge B. Crawley, Antonio 
Escandon y José M. Gibbs.» 

Esto es lo que nosotros debemos discutir, y sobre 
esto es sobre lo que debemos votar; pero ¿cómo podría- 
mos desentendernos de todas las clausulas del convenio 
celebrado el quince de Marzo? ¿cómo podríamos limi- 
tamos á admitir ó rechazar este proyecto cuando el 
convenio de 15 de Marzo viene acompañado de una 
clausula terríble, acaso sin precedente en los anales 
parlamentaríos? 

La clausula á que aludo, dice así: "En uso de la 
autorización que se concedió al Ejecutivo por la ley de 
10 de Mayo de 1872, relativa á la baja de fletes de 
los frutos nacionales destinados á la exportación, ha 

celebrado el convenio que precede con los señores di- 

2 
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rectores de la compañía limitada del ferrocarril mexi- 
canO; residentes en esta capital^ y coa el Sr. Jorge^ 
Crawley, en representación de los directores residentes 
en Londres, en virtud de las facultades que le confi- 
rieron al efecto.» 

"Y en cumplimiento de lo dispuesto por la* ley cita- 
da, se someterá dicho convenio á la aprobabion del 
Congreso de la ünion: bajo el concepto de que si no- 
aprobase todos y cada uno de sus artículos, en los tér- 
minos estipulados^ quedarán sin efecto todos los puntas 
convenidos, aun aquellos que son de la competencia del 
Ejecutivo, y> 

Pregunto yo, como preguntaba hace poco uno de los 
diputados más distinguidos del Estado de Jalisco: ¿Có- 
mo se eleva á una compañía formada de particulares 
al rango de potencia extranjera? ¿Cómo se somete á 
la aprobación del Congreso, dándole el carácter de tra- 
tado internacional, un convenio entre esta empresa y 
el secrefcirio del despacho de Fomento? ¡Al menos, 
cuando se trata de aprobar un tratado celebrado con 
una potencia extrajera, el cuerpo que lo aprueba, ya 
sea Senado, ya sea Congreso de diputados, como somos 

nosotros, tiene la facultad de hacer enmiendas ó adi- 

« 

cienes! Pero la clausula terrible del señor ministro de 
Fomento nos quita la libertad de alterar en una coma,. 
nos quita hasta la libertad de poner en castellano este 
convenio sobre el cual debemos votar! 
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Por eso he dicho antes, y repito por la cuarta vez^ 
que yo tendré á desdoro para el país la aprobación de 
ese proyecto tal como se encuentra. 

Si la compaBía del ferrocarril de México á Veracni!& 
ha llegado á una situación embarazosa y el Ejecutivo 
quiere ayudarle á salir de esta dificultad, ayúdela en 
buena hora, el 7^ Congreso le dará su concurso; pero 
no quiera ayudarla atropellando el decoro y la dig- 
nidad del primer cuerpo del Estado. 

Seria demasiado largo y cansado hacer el minucioso 
análisis, uno á uno, de los treinta y cuatro artículos 
que contiene el convenio de 15 de Marzo. Por eso me 
limitaré á estudiarlo bajo siete aspectos diferentes, á 
saber: 

1^ Si el convenio celebrado el 15 de Marzo de 1873, 
entre el ministro de Fomento, por una parte, y la com- 
pañía empresaria del ferrocarril de Veracruz, por otra, 
está encerrado dentro de los límites prevenidos por la 
ley de 10 de Mayo de 1872. 

2^ Si la rebajá en los fletes, estipulada por este 
convenio, basta para el objeto de esta ley; es decir, 
para facilitar no la exportación de algunos efectos limi- 
tados en número, sino la conducción^ de todos estos 
efectos hasta la costa del Golfo. 

3^ Si esta rebaja, que se expresa en el artículo 1^ 
del convenio de 15 de Marzo, pudo haber sido mayor. 

4fi Y esto es esencialíaimo. — Si hay proporción en- 
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tre las ventajas obtenidas y los sacriñcios que para 
conseguirlas se pretende imponer á la Nación. 

5^ Si para obtener estas ventajas ú otras mayores 
no habia más medio que el que se ha empleado. 

6^ Si no hay peligro para los intereses públicos ó 
desdoro para la Nación en aprobar este convenio. 

7^ Si ha sido indispensable y oportuno hacer ei 
convenio en los términos en que se ha hecho. 



Me ocuparé por su orden de estos siete puntos, co- 
menzando por el primero, á saber: 5¿ el convenio de 16 
de Marzo de 187 S concuerda con la ley de 10 de Mayo 

de 1872. 

• 

Para que nadie crea que hay exageración en lo que 
Toy á decir, comenzaré leyendo esta ley de 10 de Ma- 
yo, que se refiere al caso, y el articulo 1^ del conve- 

« 

nio de 15 de Marzo de 1873, su correlativo. 

Dice literalmente la ley de 10 de Mayo de 1872, 
^^Art. 1^ Se autoriza al Ejecutivo para que negocie 
con la compañía empresaria del ferrocarril de Vera- 
cruz, una reforma en la parte de la tarifa que se refie- 
re á los frutos nacionales en su movimiento de descenso 
á la costa, en términos que el flete por tonelada no ex- 
ceda de diez pesos en toda la extensión de la linea 
^^Art. 2^ A los diez dias de la fecha de esta ley, el 
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secretario de Fomento dará cuenta al Congreso pan 
su aprobación con el arreglo que celebre con los ccmoe- 
sionarios. 

México, Mayo 10 de 1872. — José H. JSuñeSy dipu- 
tado presidente. — José Patricio Nicoli^ diputado secro» 
tario. — José María Olvera, diputado secretario.» 

El artículo 1° del convenio de 15 de Marzo de 1873 
dice así: 

"Art. 1^ La tarifa máxima perpetua de frutos na- 
cionales destinados á la exportación para el extranjero^ 
se fija á razón de tres pesos por carga de 16 arrobas 
desde México á Veracruz, y la parte proporcional dd 
esa cuota, según el número de kilómetros recorridos 
desde las estaciones intermedias hasta el puerto. De^ 
de la expedición de esta ley hasta la conclusión del 
muelle que ha de hacer la compañía, la tarifa será de 
dos pesos por carga, para los expresados efectos que se 
exporten al extranjero.yi [Murmullos.] 

El murmullo de desaprobación que oigo en derredor^ 
me indica hasta dónde ha llegado la indignación de los 
miembros de la cámara al ver de qué manera se ha bar- 
renado la ley de 10 de Mayo de 1872. Cinco renglo- 
nes ocupa en una columna del Diario Oficial, y proba- 
blemente son más de cinco las infracciones de esta lej 
que contiene el convenio de 15 de Marzo. 

Analicemos, señores diputados. 

Se autorizó al Ejecutivo para que negociara con la 
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compañía empresaria del ferrocarril de Veracruz una 
x^orma en la parte de la tarifa que se refiere á los 
frutos nacionales. 

Quiso decir la ley y lo dijo de una manera clara, 
que las rebajas serian extensivas á todos los efectos 
que descmcliesm á la costa. 

El convenio del ministerio de Fomento, por el con- 
trario, nos anuncia que la rebaja será efectiva para las 
mercancías destinadas á la exportación para el extran- 
jero^ y que aquellos que tuviesen la osadía de preten- 
der que sus mercancías, aun cuando lleguen al prime- 
ro de nuestros puertos, gocen esta rebaja, pagarán una 
multa crecida; ¿en favor de quién? ¡en favor de la com- 
paBía empresaria! 

La ley también habla en general de todos los frutos 
nacionales^ y el convenio por su parte nos dice: "Los 
frutos nacionales sí, pero con excepción de aquellos que 
podrían formar un importante comercio de exportación." 

Veamos cuáles son los frutos exceptuados. 

La vainilla, el café^ cuyo gran consumo en los Esta- 
dos-Unidos podría enriquecer á las comarcas que lo 
producen. El tabaco^ seguramente para que no pueda 
competir con el de Virginia y el de la isla de Cuba. La 
eochinilla^ para que no pueda ir á precios bajos á los 
mercados de Europa á competir con la fuscWna, que 
tanto ha venido á peijudicar álos cosecheros de Oaxa- 
ca. El añil, el algodony ¿para qué enviarlo á Inglater- 
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ra, si el que aquí se produce no basta para el consuma 
de nuestras fábricas? El Uno 

¿Acaso está ciego el señor ministro de Fomento? 
¿No comprende que el ferrocarril de Veracruz, lo mis- 
mo que las máquinas, lo mismo que las grandes mejo- 
ras, porque es al propio tiempo una gran máquina de 
trasportar y una importante mejora, producirá un tras- 
torno inevitable? Cuál es este trastorno? Muy fácil- 
mente se comprende. — Atravesando como atraviesa 
varios distritos de ardiente clima, puede llevar á bajo 
precio cantidades enormes de maíz, que es el alimento 
principal del pueblo, para competir en los centros de 
consumo con el que se produce en las tierras templa- 
das. En los climas calientes se levantan dos y aun tres 
cosechas de maíz anualmente de 500 por 1 con un cos- 
to relativamente pequeño, en tanto que en las tierras 
templadas la cosecha no es más que una cada año, á 
lo más de doscientos por uno, con grandes gastos. Y 
es cosa muy natural que el maíz cuya producción es 
barata en las tierras calientes, venga á los mercados de 
las tierras frias. obligando á los propietarios de éstas á 
buscar, como han buscado ya, para ellas otros cultivos 
tales como el del lino, para cuya producción tienen 
particular aptitud algunas de las comarcas vecinas á la 
vía férrea. 

Si este cultivo fuese favorecido, dentro de muy po* 
<;os años podríamos enviar á los mercados de Europa 
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enormes cantidades de este filamento^ que contribuiria 
al aumento de nuestra riqueza pública y al bienestar 
de numerosos jornaleros y propietarios puestos hoy al 
borde de4a ruina. Pero el señor ministro de Fomento 
ha creido que el facilitar á los agricultores de las tier 
ras frias la manera de exportar sus productos era ma- 
teria de poco momento, y por eso ha consultado que 
los agricultores de Tlaxcala^ por ejemplo, no puedan 
enviar á consumirse en el extranjero, sin pagar un alto 
flete, el lino, cuyo cultivo están ensayando con buen 
éxito. 

Se exceptúan de la misma manera de esta pequeña 
rebaja las maderas finas. Seguramente como ellas es- 
tán destinadas á construir muebles de lujo, el señor 
ministro de Fomento habrá creido que no importa que 
tengan precio subido. 

Lo mismo que las maderas finas, quedan exceptua- 
das las de tinte, las cuales pagarán, — dice el contrato, 
— á razón de cuatro pesos por carga de México á Ve- 
racruz, y la parte proporcional de esta cuota desde los 
puntos intermedios hasta Veracruz. 

Es decir, que para todos estos frutos, tan importan- 
tes en nuestra producción agrícola, no traerá ninguna 
ventaja la aprobación del convenio de 15 de Marzo, 
porque este flete de cuatro pesos, es el que actualmen- 
te autoriza la concesión al fijar diez pesos por carga, 
con deducción de sesenta por ciento para «1 trasporte 
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de México á Veracruz de efectos nacionales pertene- 
cientes á la tercera clase. De manera que hasta el tra- 
bajo de hacer esta explicación es inútil, porque lo asen- 
tado en el convenio lo ha dicho antes la ley, que por 
fortuna tiene mayor fuerza. 

*^Los frutos nacionales, — prosigue el convenio, — 
consignados á la exportación, que partan desde cual- 
quier punto después de la estación de Boca del Monte, 
pagarán además seis centavos por carga J' 

Como se vé, estos seis centavos por carga vienen á 
adicionarse al flete. Asi resulta una cuota que excede 
de diez y seis pesos por tonelada, cuando la ley previe- 
ne que no debe exceder de 10 pesos. 

Sobre esto debo insistir de una manera partículan 
porque desde el momento en que el convenio sale de los 
limites que le fijó la ley, la Cámara está en el deber 
de reprobarlo. 

La ley dice así: "Se autoriza al Ejecutivo para que 
negocie con la compañía empresaria del ferrocarril de 
Veracruz, una reforma en la parte de la tarifa que se 
refiere á los frutos nacionales en su movimiento de des- 
censo á la costa, en términos que el flete por tonelada 
no exceda de diez pesos en toda la extensión de la línea.'*' 

Diez pesos por tonelada, es decir, un peso y ochen- 
ta y cinco centavos por carga de diez y seis arrobas, 
en tanto que el convenio fija tres pesos, con una cuota 
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de seis ó tres centavos, para lo que se cargue más allá 
de Boca del Monte. 

Como se vé, el flete señalado en el convenio es trein- 
ta y ocho por ciento más alto, casi doble del que seria 
aceptable con arreglo á la ley. 

Continúa diciendo el convenio: ^^Concluida la cons- 
trucción del muelle, en lugar de seis centavos, solo pa 
garán tres los efectos á que se refiere la fracción ante- 
rior que se despachen por el muelle de la compañía, ó 
no se descarguen en Veracruz." 

Séame lícito preguntar: ¿que relación directa tiene 
la construcción del muelle con el trasporte de los efec- 
tos que no se descarguen en Veracruz? 

Los legisladores que dieron su voto á la ley de 10 
de Mayo de 1872, estuvieron muy lejos de suponer que 
á la sombra de ella se quisieran establecer reglas tan 
injuriosas al buen sentido como las que contiene el con- 
venio de 15 de Marzo. Pero todo esto parece cosa de 
poca importancia al lado de lo que va á seguir: "A fin 
de que los efectos destinados á la exportación puedan 
disfrutar de las rebajas concedidas en este artículo, la 
compañía expedirá documentos en que se exprese la 
circunstancia de su destino» 

Así, cuando la ilustrada diputación de Oaxaca, insta 
porque en cumplimiento de lo que ordena el art. 124 
de la Constitución se supriman las alcabalas, y de con- 
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siguiente todo el odioso cortejo de que vienen acompa- 
sadas, el señor ministro de Fomento nos propone que 
sigamos estos rancios y repugnantes procedimientos en 
beneficio de la compañía de Veracru?;! 

Continúa el convenio: "Los consignatario ó dueños 
de los efectos podrán, dentro de cinco dias c^mtados des- 
de la llegada de aquellos á Veracruz, avisar á la com- 
pañía que no exportarán pagando en el acto la 4ií^- 
rencía del flete. La compañía tendrá el derecho de 
exigir á los interesados que comprueben la exportación 
de los efectos nacionales, á cuyo ñn se les presentará 
dentro del término de un mes contado desde el dia 
de la llegada de los efectos á Veracruz, copia certifi- 
cada de los documentos aduanales y de embarque que 
justifiquen la exportación conforme á las leyes, Píisa 
do este plazo sin baberse hecho la justificación, el res- 
ponsable incurrirá en una multa á favor de la compa- 
ñía, de tres tantos del importe del flete que hubieren 
causado los efectos.» 

Tenemos ya la penalidad de los triples derechos en 
favor de la compañía, pero debemos dar muy rendidas 
gracias al señor ministro de Fomento, porque ha olvi- 
dado consignar en su convenio la confiscación del efec- 
to y la facultad económico-coactiva ejercida por la 
compañía del ferrocarril mexicano. 

Se dio lectura hace poco, y no la repitiré por lo 
mismo, á la ley de 27 de Noviembre de 1367, la cual 
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previene que de dos en dos años se haga una revisión 
de las tarifas del ferrocarril. Pero mediante un adje- 
tivo que insidiosamente se desliza en el primer renglón 
del convenio de 15 de Marzo, queda completamente 
anulada aquella conquista porque se dice: "La tarifa 
máxima perpetua de frutos nacionales destinados á la 
exportación, etc.'' 

¿Qué no se comprende cuál es el objeto de este ad- 
jetivo insidiosamente colocado en este convenio que nu- 
lifica por completo la esperanza de que de una manera 
gradual se hiciera la reducción de los fletes de este fer- 
rocarril? 

No tengo la honra de representar aquí al patriota 
Estado de Veracruz. Si yo tuviera esta honra, protesta- 
ría, y protestaría indignado contra esta distinción injus- 
ta que se quiere hacer en contra de los pobladores de 
la Costa. 

¿Que razón hay para que los frutos que se destinan 
á la exportación paguen un flete más bajo que los que 
se destinan al consumo de los pobladores de nuestras 
costas? 

¿Quién de nosotros cuando ha pisado alguna vez 
las costas del Golfo no ha recibido una hospitalidad 
franca y generosa? 

No, nosotros no debemos pagar esta hospitalidad de 
que hemos sido objeto, diciendo á los pobladores de 
las costas: "son de mejor condición los extranjeros que 
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vosotros; los extranjeros tendrán barato el pan merced 
á nuestros cuidados; vosotros le tendréis caro, porque 
no sois acreedores á nuestra solicitud; nada nos inte- 
resan vuestras necesidades, y por lo mismo, á las pe- 
nalidades del clima que sobre vosotros pesan, hemos 
añadido la penalidad de una carestía de que habríamos 
podido aliviaros. 

Paso á ocuparme de la segunda cuestión. Esto es,"de 
M la rebaja estipulada por el convtmio de 15 de Marzo, 
iasta para facilitar la conducción de los efectos naciona- 
les á las costas del Golfo!' Indispensable seria que 
para establecer algo sólido sobre este punto, tuviésemos 
á la vista Ja tarifa actual y las rebajas contenidas en 
el convenio de 15 de Marzo. 

Desgraciadamente parece que esto no es posible, 
pues á pesar de que recientemente se sirvió el Congre- 
so disponer que la secretaria de Fomento lo remitiese 
la tarifa que actualmente rige en et ferrrocarril, no se 
ha podido conseguir, según se advierte por los docu- 
mentos que remitió, de los cuales en lo conducente di- 
ce así el primero: 

**La compañía del ferrocarril mexicano remitió al 
gobierno en 21 de Enero último las tarifas que formó 
para toda la línea de la ciudad de México al puerto 
de Veracruz, acompañándolas de un informe que con- 
tenia las bases que le sirvieron de norma para el ar- 
reglo de aquellas.» 
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"Examinadas las tarifas por el gobierno, observó 
que no estaban de acuerdo con las prevenciones de los 
artículos 13 y 14 de la ley de 27 de Noviembre de 
1867, ni con la modificación 4^ de la ley de 11 de No- 
viembre de 1868, y se vio en la necesidad de devol- 
verlas haciendo notar las partes en que debían ser cor- 
regidas. Esta resolución dio origen á contestaciones 
con la compañía que invoca á su favor la ley de con- 
cesión, sosteniendo que están ajustadas á ella todos 
sus procedimentos en materia de tarifas. 

"Como al tratarse de este asunto en los primeros 
meses del presente año, el Ejecutivo se ocupaba en 
virtud de la autorización dada por el Congreso en 10 
de Mayo de 1872 de los arreglos necesarios para la 
rebaja de las tarifas de los efectos nacionales destina- 
dos á la exportación, se creyó conveniente ocuparse á 
la vez de las cuestiones que se hallaban pendientes so- 
bre tarifas entre el gobierno y la compañía mexicana; y 
en efecto, se verificó asi consignando en el convenio de 
15 de Marzo de 1873 las reformas que deberían po- 
ner término á las diferencias suscitadas; teniendo pa- 
ra esto en consideración que el medio adoptado para 
hacerlas desaparecer era más adecuado, puesto que se 
iban á someter á la ilustrada deliberación del Congreso, 
que daria en el asunto una solución satisfactoria.» 

^'Corno en el periodo de sesiones que terminó en 
Mayo último, nada decidió el Congreso respecto del 
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convenio relativo de las tarifas, y parecía que su aten- 
ción se dedicarla á otros asuntos en las presentes se- 
sienes, el gobierno ha tenido que ocuparse de nuevo 
del negocio pendiente con la compañía del ferrocarril 
mexicano, apoyando, como lo habia hecho antes, la 
misma inteligencia que siempre ha dado á los artícu- 
los de las leyes de concesión ya citadas. Bajo los nú- 
meros 1, 2, 3 y 4 tengo el honor de acompañar copias 
de los documentos á que hace referencia esta comuni- 
cación.)) 

Como se ve, la disposición del congreso para tener 
á la vista las tarifas que actualmente rigen en el fer- 
rocarril, fué de ninguna utilidad. Lo único que hemos 
adelantado, es saber que en la secretaria de Fomento 
son tan desconocidas hoy estas tarifas á pesar de que 
han transcurrido once meses, como lo eran en Enero 
del presente ano. 

Yo sé que los fletes se ccbran con arreglo á tarifas 
que no están en completo acuerdo con la ley de conce- 
sión de este ferrocarril, y que en algunos artículos se 
cobra un flete menor del que correspondería, si se to- 
mara por base el que la ley permite y se percibe sp- 
bre los efectos extranjeros, á la bajada. 

Los fletes autorizados por estas dos leyes era,n 14, 
12 y 10 pesos para el trasporte de mercancías de 1^, 
2^ y 3^ clase de Veracruz á México, gozando los efec- 
tos nacionales trasportados en la dirección de Veracruz 
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á México, una rebaja de 20 p § sobre estas cuotas, y 
los que caminaran en dirección inversa, es decir, de Mé- 
xico á Veracruz una mayor, fijada en 60 p §. 

Ahora bien, á los efectos destinados á la exportación 
y que pertenecen á la tercera categoría, les correspon- 
de la cuota de 10 pesos por carga de 16 arrobas, de la 
cual rebajando el 60 p §, queda reducida á 4. Este es 
en estos momentos el flete legal; el que se propone en 
el convenio es de 3 pesosj diferencia, 10 p §, ó sea un 
peso en carga de 16 arrobas. 

¿Qué artículos gozan de este beneficio de la rebaja 
de flete? Casi quedan reducidos al trigo, al maíz y á la 
cebada. Sabido es que el cultivo del trigo tiene más 
peligros y dificultades para nuestros cultivadores que 
el del maíz, que se produce en las Antillas y en algu- 
nos Estados de la Union Americana, á un precio menor 
ó poco superior al que cuesta en México. Por consi- 
guiente, el principal artículo de exportación vendría á 
ser la cebada, que siendo producción de nuestros cli- 
mas frios y templados, tiene cierta estimación en la isla 
de Cuba y en las demás Antillas. Una carga de cebada 
que en los Llanos de Apam y en algunas de las comar- 
cas inmediatas á la ciudad de Puebla vale sobre dos 
pesos carga, tiene ocho arrobas de peso ó sea la 
mitad de una carga de 16 arrobas. Como la ciudad de 
Puebla se encuentra situada á dos terceras partes de 
la distancia que media entre Veracruz y México, ten- 
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dria derecho al goce de las dos terceras partes de las 
rebaja; es decir, á una oautidad muy aproximada á 
cinco reales. Como la carga de cebada no pesa más 
que ocho arrobas, la rebaja seria de dos y medio reales. 
— ^Esto es lo que positivamente se puede obtener con 
relación á este grano mediante el convenio de 15 de 
Marzo. 

Más adelante veremos si esta rebaja de dos reales y 
medio, que viene á ser insignificante, puede justificar 
los enormes gravámenes que se pretende echar sobre 
la nación. 

El trigo que ahora se lleva de la Alta California, á 
Inglaterra tiene en los mercados de aquella nación un 
precio menor de doce pesos. 

Pagando un flete de tres pesos por carga, correspon- 
derían aproximadamente dos al que se llevase desde 
las cercanías de Puebla, los cuales, agregados á otros 
dos de fletes de mar y siete de adquisición, harían once, 
dejando solo un sobrante de menos de un peso para 
gastos de embarque, almacenaje, sacos, seguros, comi- 
siones, etc., que importan una suma superior al exce- 
dente menor de un peso á que me refiero. 

Haciendo la adición de los guarismos correspondien- 
tes á todos estos gastos, se encontrará que ni aun me- 
diante el flete de tres pesos por carga será posible la 
exportación de este precioso grano como hace poco me 

3 
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lo ha asegurado el presidente de la asociación de agri- 
cultura de San Martin Texmelúcan, 

Como se ve, la diferencia que los exportadores ten- 
drían entre la tarifa actual y la que presenta el conve- 
nio de 15 de Marzo, seria de solo un peso. 

Fuera de las apreciaciones de números que no pue- 
den ser completamente exactas si se fían á la memoria, 
como tengo yo que hacerlo en estos momentos, hay 
una consideración que persuade por completo, y es la 
de que la diferencia de solo un peso que media entre el 
flete actual de cuatro y el prometido de tres pesos, no 
producirá para cada carga de catorce arrobas de trígo 
remitido á Veracruz desde los alrededores de Puebla, 
una rebaja mayor de sesenta centavos, que los cultiva- 
dores se resolverían de buena voluntad á sacrificar hoy 
mismo á trueque de hacer cesar el estancamiento de 
sus productos y el malestar consiguiente de sus nego- 
cios. Pero si no lo hacen es claro indicio de que la re- 
baja necesaria en el flete debe ser mayor que la pro- 
metida en el convenio, que aun es inferior á la diferen- 
cia que en un mismo ano tiene el precio de una carga 
de grano 



Después de haber examinado si la rebaja obtenida 
por el qonvenio de 15 de Marzo es suficiente para 
facilitar la exportación de nuestros efectos, vamos á 
examinar si esta rebaja puede ser mayor. 
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Para juzgar con acierto acerca de esta importantísi- 
ma cuestión^ conviene recordar que los trasportes de 
efectos pertenecientes al gobierno federal se hacen en 
estos momentos con reducción de 75 por ciento sobre 
las tarifas comunes, sin que esto importe una pérdida 
para la compañía: es decir, que si los productos que 
se trata de exportar en lugar de pertenecer á particu- 
lares pertenecieran ai gobierno, podrían llevarse de Mé- 
xico á Veracruz por un peso la carga de 16 arroias^ 
sin que que en esto resultase daño á la^compañía. Hay 
que tener presente además que todos los cálculos de 
rendimienlos del ferrocarril, deben estar basados sobre 
el trasporte de las mercancías extranjeras que desem- 
barquen en el puerto de Veracruz, ya que el que ahora 
se trata de crear no existia al establecerse la vía férrea. 

Los trenes de esta compañía, lo mismo que los car- 
ros comunes que han venido á sustituir, se verán obliga- 
dos á hacer un trasporte extremadamente barato de 
los efectos nacionales á fin de sacar de ellos un auxi- 
lio para los gastos de retorno, que de otra manera ha- 
rían casi vacíos. 

La carestía de los fletes cobrados por el ferrocarril, 
explica el por qué hace poco tiempo se presentaronal 
Congreso ciertas proposiciones relativas al estableci- 
miento de carros comunes para hacer el trasporte de 
mercancías de Veracruz á México en seis días, al res- 
pecto de ocho pesos la carga y á des en el sentido in^ 
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VQrso, asegurándose el cumplimiento de estas ofertas 
con una fianza de cuarenta mil pesos, mediante la re- 
paración de la carretera «nacional. 

Si no queremos atenernos á lo que está pRctado en 
la concesión misma del ferrocarril de Veracuz, con re- 
lación al trasporte de objetos pertenecientes al gobier- 
no, podemos echar una mirada sobre lo que en otros 
países acontece. 

En los Estados-Unidos del Norte es de un centavo 
y medio por milla y por tonelada el flete medio, lo cual 
daria para una carga de diez y seis arrobas traia de 
Veracruz á México, sesenta centavos, quinta parte de lo 
que ha creido conveniente legalizar el señor ministro 
de Fomento. 

Tenemos todavía otro dato que debe impresionarnos 
porque es reciente. 

Las diversas compañías que han solicitado la conce- 
sión del camino de fierro de México al Pacífico y á la 
frontera del Norte han pedido que se les autorice por 
flete de 3^ clase, dos centavos y medio por tonelada en 
un kilómetro. La distancia que media entre la ciudad 
de México y el puerto de Veracruz, es de muy poco 
más de 400 kilómetros, lo cual daria 10 pesos por to- 
nelada que es la suma que fijó la ley de 10 de Mayo 
de 1872. 

En esta comparación nada hay de hipotético, porque 
es bien claro que las compañías solicitantes de la con- 
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cesión del ferrocarril del Pacifico han de haber hecho 
su cálculo con toda minusiosidad antes de ofrecer el 
trasporte h este precio^ que viene á ser aproximada- 
mente la mitad del que señala el convenio de 15 de 
Marzo* 

Estas consideraciones^ sobre las cuales he creido con* 
Teniente pasar con rapidez para no fastidiar demasiado 
á la asamblea^ serán bastantes para probar que la re- 
baja no es suficiente y que ha podido ser mayor. 



Vamos á examinar ahora $i hay proporción entre las 
ventajas obtenidas por este convenio y los sacrificios que 
para conseguirlas se pretende imponer á la Nación. 

Pretende la compañía obtener el derecho de tarifas 
diferenciales que una vez establecidas la harían arbi- 
tra de los precios de determinados artículos en deter- 
minadas localidades. 

La condescendencia con una pretensión tan avanza- 
da^ no seria otra cosa que la subversión de los precep- 
tos dó las leyes de Noviembre de 1867 y Noviembre 
de 1868, que establecen que en los tramos parciales el 
flete y pasaje sean proporcionados á la total distancia. 

Presentes están en esta asamblea muchos de los 
miembros que compusieron la 4^, y recordarán cunáto 
tralmjo fué necesario para arrancar en beneficio público 
ciertas níodificaciones, cuando estaba ya expedida la 
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concesión por el Poder Ejecutivo en Noviembre de 

1867. 

Por lo mismo evoco sus recuerdos, deseando impedir 
que mediante una votación, que pudiera ser poco me- 
ditada, viniéramos á esterilizar por completo los tra- 
bajos de la cuarta legislatura. 

Entre otros ejemplos para hacer patente la inconve- 
niencia de las tarifas diferenciales, voy á citar el que 
acontece actualmente con los pulques que se consumen 
en esta ciudad. 

Los pulques, producto de los Estados de México, 
Hidalgo, Tlaxcala y Puebla, están colocados en la se- 
gunda categoría para el cobro de fletes, no obstante 
que su gran consumo, poco valor y fácil conducción, 
les daria derecho á ser considerados en tercera clase. 
Pero en la práctica no se les cobra el flete de segunda, 
ni el de tercera clase, sino otro enteramente arbitrario, 
mayor que el de tercera y menor que el de segunda 
clase. 

¿Qué objeto tiene esta alteración de lo que previe- 
ne la ley? Es muy sencillo: si se les cobrase el fíete 
de segunda clase, dentro de pocos días volveríamos á 
ver los carros y las acémilas conducir el pulque por las 
calles de la ciudad y la empresa del ferrocarril carece- 
ría de este producto; si por el contrarío, se sujetara á 
lo que previene la ley, resultarían beneficiados los go- 
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merciaDtes y consumidores de esta bebida^ pero ella 
tendría menores ganancias. 

Hé aquí por qué ha buscado la autorización de esta- 
blecer tarifas diferenciales tratando de eludir el cum- 
plimiento de lo que la ley ordenó para provecho co- 
mún: esto es, para provecho del pueblo que paga. 

Tampoco es exacto que haya ventaja real en la ta- 
rifa nueva que consulta el convenio de 15 de Marzo; y 
para patentizarlo me basta á dar lectura á dos de sus 
fracciones: 

"Art. 7^ Regirá como máximun la siguiente tarifa 
en el trasparte de los objetos que en seguida se enu- 
meran: 

^^Coches y carretelas* Carruajes comunes de cuatro 
ruedas en plataformas $ 3 47 es. por kilómetro. Car- 
ruajes ligeros de cuatro ruedas en plataformas, á $ O 
23 es, por kilómetro. 

Debemos suponer que este guarismo 3 debió ser un 
cero. Aun así resulta que por el trasporte de México 
á Veracruz de un carruaje deben pagarse 199 pesos. 
Si á esto le falta ó nó sentido común, me abstengo yo 
de decirlo. 

"Cadáveres, $ O 50 es. por kilómetro en wagón se- 
parado, en tren de mercancías.» Hay de México á Ve- 
racruz 425 kilómetros, de manera que una familia afli- 
gida que quiere llevarse los restos de un deudo cuya 
muerte llora, debe enriquecer las arcas de la compañía 
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con 212 pesos. Si esto es ó deja de ser ínjiumano^ me 
abstengo también de calificarlo. 

El art. 8^ del convenio dice: *^Los que quieran que 
sus efectos ó mercancías de cualquiera clase que sean^ 
suban ó bajen en la linea por el tren de pasajeros^ pa- 
garán á la compañía como máximun % 18 por cargas de 
16 arrobas entre Veracruz y México y viceversa. Por 
los bultos que no lleguen á una arroba se pagará el 
precio correspondiente á una arroba." 

La tarifa más alta autorizada por las leyes de No- 
viembre de 67 y 68 era de $ 14 pesos por carga. 

Hoy se nos propone que aprobemos % 18. ¿Dónde 
está, pues, el beneficio del comercio? Voy á dar lectura 
literalmente al articulo 12 para que se comprenda bien 
toda su significación. 

Dice: "La subvención de 560,000 pesos anuales que 
conforme á la ley de 27 de Noviembre de 1867, se 
pagaba á la compañía en bonos del ferrocarril de Vera- 
cruz á Méxiero, se pagará con el tanto por ciento so- 
bre los derechos de importación causado en los puertos 
de Veracruz, Tampico, Matamoros, Mazaüan, y Man- 
zanillo, que sea necesario para cubrir la expresada sub- 
vención, y que se separará en las aduanas respectivas 
y el producto se entregará mensulmente á los agentes 
de la compañía; quedando para el efecto en toda su 
fuerza y vigor lo que se dispone en el art. 20 de la ley 
de 11 de Noviembre de 1868.» 
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La ley de 11 de Noviembre de 1868 consta solo de 
cuatro artículos, de manera que hay un error patenjto 
en la cita, y el art. 20 citado no es qon probalidad de 
la ley de 11 de Noviembre de 68, que no cuenta Uq- 
tog, ano de la ley de 27 de Noviembre de 67 que es 
el que conviene al sentido del artioulo 12 del convenio 
que acabo de leer. 

El artículo 20 4 que me refiero, dice: "El Supremo 
Gobierno se compromete solemnemente á que el pago 
de los quinientos sesenta mil pesos se hará siempre 
leal y cumplidamente sin sujetar jamás dicha cantidad 
á ninguna suspensión, reducción ó cualquiera otra re- 
forma que sá decrete ó convenga respecto de la deuda 
nacional: y para hacer desde luego cierta y efectiva 
esta estipulación, aplica y apropia por el término nece- 
sario, lo que produzca el veinte por ciento que en las 
aduanas marítimas se cobra conforme á la Ordenanza 
de 21 de Enero de 1856, con destino á mejoras omte- 

riales, y que forma parte de los fondos del minisfierio 
de Fomento.)) 

Ahora bien, ni está ya vigente la Ordenanza de 21 
de Enero de 56; la Ordenanza que rige es la disposi- 
ción conocida con el nombre de. Arancel Romero, expe- 
dida en 1^ de Enero de 1872;' ni existe ya el 20 por 
ciento de mejoras materiales^ pues todos los derechos 
marítimos fueron refundidos en uno solo por el ar^cel 

vigente. El ministerio de Fomento carece hoy de fon- 

4 
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dos propios, pues desde 1868 fueron suprimidos los 
fondos especiales. 

¿Qué significa esta mención de leyes anteriores he- 
cha por medio de una cita confusa é inexacta? ¿Es la 
posibilidad de revivir leyes derogadas por medio de un 
simple convenio? ¿Demuestra acaso que ha habido po- 
co estudio en el examen de este negocio de parte del 
encargado del departamento de obras públicas? 

Yo no avanzo á hacer esta suposición, pero á ella 
se prestan los hechos que voy mencionando, juntamen- 
te con los demás que circundan este tan tenebroso ne- 
gocio. 

Por este articulo 12, tan venenoso como el 19, se 
nos propone que demos las disposiciones indispensables 
para que la compañía siga percibiendo de un fondo pri- 
vilegiado la subvención á que le dan derecho las leyes, 
pasando completamente en silencio la cuestión impor- 
tantísima de la liquidación pendiente hace más de cin- 
co años de los fondos debidos y entregados á la em- 
presa. 

Una de las conquistas que hizo el 4^ Congreso con 
relación á este negocio, fué la supresión del fondo es- 
pecial que creaba la concesión de 1857, previniendo 
que terminada la construcción de la vía, el subsidio se 
pagase de los fondos comunes de la tesorería general. 
Lo que se nos prop»)ne hoy es que para gozar de una 
ventaja ilusoria é insignificante, deroguemos aquella 
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ley que con tanto trabajo expidió el 4^ Congreso y 
que echemos el velo del olrido sobre los varios millo- 
nes de pesos que esta compañía adeuda al tesoro pú- 
blico. Y sobre este particular son en verdad pocos sa- 
tisfactorios los informes remitidos al Congreso por la 
secretaria át Fomento, que son estos: 

"El capital suscrito importa $ 27,000,000 y de este 
se han pagado $20.417,600." 

"El Gobierno Nacional ha entregado á la compañía 
en cambio de accciones, $ 3.641,800." 

"Por cuenta de Ja subvención de $ 560,000 anuales 
ha recibido la compañía hasta el 31 de Diciembre de 
1872, $ 2.121,955 61 es." 

Probablemente este dato se refiere á lo que la com- 
pañía ha recibido desde la expedición de la ley de 27 
de JNoviembre de 1867; pero no debió la secretaría de 
Fomento dosentenderse de lo que antes habia percibi- 
do la compañía, tanto del llamado imperio como del 
gobierno usurpador de la intervención francesa, porque 
sabido es que en aquel tiempo recibió sumas cuantió 
sas, cuya liquidación debia tenerse muy á la vista pa- 
ra seguir el procedimiento natural, que consiste en fi- 
jar la suma que ha de pagarse antes que convenir en 
un modo especial de efectuar el pago. 

Según el informe de la. secretaría de Fomento, splo, 

ha percibido la compañía $2.121,955 61 es. y se* 

gun liguidacion practicada por la tesorería, no solo ha 
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recibido esa cantidad, sino otra muy superior que ar- 
roja en favor del erario un saldo de $3.240,000, ei- 
fra que para nada se menciona en el informe del secre- 
tario de Fomento. Parece, pues, que cuando una ofi- 
cina tan respetable como la tesorería general de la Na- 
ción, presenta como alcance á favor del fondo público 

una cifrado $ 3.240,000, no debería decirse, como 

de una manera tan sencilla se dice en este informe: 
^Tor cuenta de la subvención de 560,000 anuales ha 
recibido la compañía hasta 31 de Diciembre de 1872, 
$2.121,955 61 centavos." 

Insisto tenazmente sobre la significación de esta ci- 
fra, para dar á entender á la Cámara cuan cierto es 
que para la compañía, el principal objeto de este con- 
venio es echar en olvido una importante suma que per- 
cibió tiempo há. 

Más adelante dice el informe: ^^Resulta á favor de 
la compañía un saldo de $ 398,044 39 es. 

¡Ojalá y en este saldo estuviera conforme la com- 
pañía! 

Las diversas leyes de concesión expedidas dieron de- 
recho á la compañía para percibir anualmente un sub- 
sidio que asciende á la suma de $ 560,000. 

Con posterioridad, este auxilio para la construcción 
del camino, resultó que debia reducirse y se ha reduci- 
do de hecho, de $ 560,000 á $ 398,000, sobre cuya re- 
duc(Hon se sigue una contienda judicial, porque lacom- 
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pania no quiere aceptar esta rebaja. Pero sea de ello 
lo que fuere, es de todo punto cierto que no hay ver- 
dad en que el alcance de la compañía sea solo de 

368,000 pesos. 

Continúa diciendo el informe de la secretaria de Fo- 
mento. 

^^La compañía debe hasta fin de este aSo, por inte- 
reses de los préstamos de dinero y de las obligaciones, 

y por deudas contraidas por las obras del camino, 

$6.000,000 aproximadamente. Lo que adeuda la 
compañía por lo que importa el trasporte con sus inte- 
teses del material del ferrocarril de México á Puebla, 
es de $ 2.500,000. 

Siendo el valor de las acciones no emitidas de 

$ 1.782,400 el de la deuda con sus intereses por tras, 
porte de material $ 2.500,000 y lo que se debe por in- 
tereses de préstamos y de obligaciones y por las obras 
del camino $ 6.000,000, cuyas tres partidas suman 
$ 10.282,400, la compañía podrá emitir las obligacio- 
nes que basten para cubrir esta cantidad.» 

La diferencia que media entre la cifra cubierta del 
capital y la cifra autorizada por la ley, es de seis mi- 
llones y medio de valores que la compañía podría po- 
ner eñ circulación, sin especial permiso del gobierno. 

Siendo esto así, parece incomprensible que se trate 
ahora de dar permiso para la emisión de valores, en los 
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términos poco claros y precisos de los artículos 13, 14 
y 15, que son estos: 

"Art. 13. Queda autorizada la compañía para emi- 
tir obligaciones en cantidad suficiente para cubrir el 
valor nominal de las acciones que tiene en su poder, 
con tal que el interés de los fondos que obtenga no 
exceda del doce por ciento anual. 

Las acciones que tiene en su poder la compañía, 
quedarán por este hecho anuladas. 

Art. 14. Con las condiciones que expresa el artículo 
anterior, queda también facultada la compañía para 
emitir obligaciones, á fin de obtener los fondos necesa 
rios para pagar la deuda contraída por el trasporte del 
material fijo y rodante de la línea de México á Pue- 
bla. 

Arfc. 15. Se autoriza también á la compañía para 
emitir obligaciones ó acciones privilegiadas sobre la vía 
férrea, no pudiendo exceder el interés de aquellas de 
ocho por ciento anual, con el objeto de conseguir fon- 
dos que se destinen á amortizar los intereses insolutos 
y los que se causen hasta fin del presente año, por las 
deudas contraidas con conocimiento y aprobación de la 
junta general de accionistas.» 

El C. Alcalde^ presidente. Estando próxima á sonar 
la hora de reglamento, y hallándose fatigado el orador, 
se levanta la sesión, quedando con el uso de la palabra 
el C. Mancera. 
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Sesión del du 28. 

El ciudadano prmdente. Continúa con el uso de la 
palabra el C. Mancera. 

El C. Mancera. Al terminar nuestra última sesión 
en la tarde de ayer, á iba ocuparme de analizar tres ar- 
tículos del convenio^ á saber: el 13 que se refiere á la 
facultad otorgada á la compañía interesada para cam- 
biar en obligaciones hipotecarias las acciones^ cuyo ex- 
pendio no ha logrado hasta la fecha: 

El 1 4 que se refiere á las facultades otorgadas á la 
misma empresa interesada^ para emitir obligaciones de 
pago preferente, cuyo monto debia destinarse á satisfa- 
cer el valor del material empleado para la construcción 
de la vía, desde esta capital á la ciudad de Puebla: 

Y el 15, según cuyo texto quedaría autorizada la 
empresa que dos veces acabo de mencionar, para ha- 
cer la emisión de cierta cantidad indeterminada, lo mis- 
mo que las anteriores, y destinada al pago de los inte- 
reses no satisfechos por las obligaciones emitidas ante- 
riormente. La gravedad do estas cuestiones que real- 
mente entrañan una completa innovación de los precep- 
tos contenidos en las leyes de 27 de Noviembre de 1867 
y 11 de Noviembre de 1868, me induce á entrar en el 
análisis de esos tres puntos, de una manera un poco 
más detenida de la que lo he hecho resp9cto de las an- 
teriores. 
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Al expedirse la ley de 27 de Noviembre de 1867^ 
se dijo en ella que independientemente de los otros 
subsidios acordados á la compañía empresaría^ tales co* 

mo el de $560^000 anuales por el espacio de 25 

años^ y otros semejantes^ tendría durante la construo- 
cion del camino, derecho de percibir el 15 por ciento de 
las rentas maritíihas que se cobrasen en todos los puer- 
tos, entregando un valor completamente igual en accio* 
nes del camino de fierro. No se había cuidado hasta en- 
tonces, y es lamentable este descuido, de fijar cuál era, 
el capital de la compafiia y cuál la deuda que podia 
contraer, emitiendo al efecto, obligaciones hipotecarias. 
Pero habiéndose fijado la atercion del cuarto congreso 
sobre este notable vacio, cuando fué modificado el de- 
creto de 27 de Noviembre de 1867, por el de 11 de 
'Noviembre de 1868, se determinó por el articulo 2^ 
que el capital de la compañía consistiría en 27 millo- 
nes de pesos, siendo 13i millones de pesos representa- 
dos en acciones y una suma idéntica representada por 
acciones hipotecarías. Vanas fueron las diligencias que 
se hicieron entonces para obtener el presupuesto del fer- 
rocarril, como dato interesante é indispensable á la es- 
timación de la idoneidad y justa proporción de estas 
cifras. 

Be una manera extriar-oficial pudo averiguarse que 
el presupuesto de la vía, formado por el ingeniero Tal- 
cot, era de 13 millones y medio de pesos revelan- 
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do este guarismo el secreto de la combinación ñnancie- 
ra de la empresa, que consistía en gravar el camino con 
un capital doble exactamente del que debia invertirse 
en hacerlo, sin tener para nada en cuenta la subvención 
del gobierno. 

Resultó, por lo mismo la inconveniencia de dejar en 
la ley de concesiones como punto omiso, la mención de 
las cifras que debian representar la deuda y el capital 
de la compañía. 

Por esta, razón casi sin hacer otra cosa que consig- 
nar en la ley las cifras que la compí^ia quiso :^ar 
se estableció como he dicho ya, que ella podía emitir 
13 millones y medio de pesos en acciones^ y otra igual 
cantidad en obligaciones. Fijada ya asi la cifra repre- 
sentativa del capital y deuda de la compañía, podría 
establecerse cuál era el perjuicio que resentiría el país 
por la adquisición obligatoria de acciones, que presun- 
tivamente na debian colocarse en los mercados^ sino á 
un tipo menor que su valor nominal. 

Realmente, apenas se habia expedido la concesión 
de 1868, comenzaron á circular en los mercados d^ 
Londres á 17 y medio por ciento; étí decir, á tres y 

media libras esterlinas, acciones que represehtaban uü 
valor dé 20. Con posterioridad esas acciones han teni- 
do una alza hasta de seis libras y und pequeña ñrac- 
clon más, es decir, que en este momento se puede és 
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tablecer que las acciones de Ipí compañía, se pagaa á 
33i por ciento del valor que representan. 

Según el informe rendido al Congreso por la Secre- 
taría de Fomento, asciende á 3.600,000 pesos la su- 
ma de acciones que el gobierno tiene en su poder. Si, 
pues, cada acción no puede venderse en este momento, 
sino por la tercera parte del valor que representa; re- 
sulta de una manera clarísima que este subsidio perci- 
bido por la compañía por la venta obligatoria de accio- 
nes al gobierno mexicano, por todo el producto de 15 

por ciento de las rentas marítimas asciende á 

2,400,000 pesos que deben adicionarse á las demás su- 
mas que ha percibido de nuestro tesoro. 

Estas acciones están sujetas á las eventualidades de 
tener un lucro considerable, si la empresa produce lo 
bastante para ello; de no tener ninguno si la empresa no 
produce lo suficiente para cubrir sus gastos, y de tener 
un demérito en su valor mismo, si la compañía llega á 
tener desfalco en la explotación de la vía. Por el contra- 
rio las acciones hipotecarias, deben percibir un interés 
fijo y una amortización fija también. La última emisión 
hecha en Londres, con el objeto de terminar el camino^ 
en los primeros meses del año que acaba de pasar, se 
efectuó al 70 por ciento. Estas oMgaciones ganaban 
8 por ciento de interés; pero como se emitían á las dos 
terceras partes de su valor representativo, resultaba ya 
elevado al 12 por ciento, y totalmente perdida la terce- 
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ra parte del gravamen qae iba á pesar sobre el camino. 

Estas cifras, cuya imporiancia pueden apreciar en su 
alarmante proporción las personas versadas en combi- 
naciones financieras, explican suficientemente de qué 
manera pudo la compañía obtener cierta suma de re- 
cursos para hacer la inauguración aunque con obras pro- 
visionales en algunos lugares, en la época señalada por 
la ley de concesiones, 

Al hacerse el convenio de 15 de Marzo de 1873, 
quiso salir la compañía de los embarazos financieros en 
que se encontraba entonces, y se encuentra todavía. 
Solicitó al efecto y tuvo del señor secretario de Fomen- 
to el permiso para convertir en obligaciones las accio- 
nes que no habia podido colocar: de esta manera las 
acciones que no podia vender al 33 por ciento; conver 
tidas en obligaciones, por la ventaja de gozar un alto 
rédito de doce por ciento y de tener un pago preferen- 
te que no depende de un modo directo de ks utilida- 
des del camino, podrán emitirse por lo menos al 70 p§ , 
resultando de ahí que sobre la misma suma nominal, la 
compañía percibirá una cantidad doble de dinero. 

No siendo esto suficiente, quiso y obtuvo también el 
permiso para hacer una emisión destinada especialmen- 
te á cubrir el valor del material tendido de esta ciudad 
hasta la de Puebla que está debiendo todavía en el 
mercado de Londres. Es allí deudora igualmente de lo» 
réditos por las obligaciones con anterioridad emitidas- 
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Para el pago de estos réditos solicitó y obtuvo del 
señor ministro de Fomento la autorización para emitir 
una considerable suma de obligaciones. 

La cantidad de títulos que la compañía puede emi- 
tir, sea con su actual carácter de acciones eventuales 
ó de obligaciones, asciende, S9gun el informe del señor 
ministro de Fomento,á un millón setecientos mil pesos. 

La cantidad destinada al pago del material ocupado 
en el tramo de México á Puebla, asciende á dos millo- 
nes quinientos mil pesos, y la cantidad indispensable 
para cubrir los réditos insolutos de la deuda anterior 
de la Compañía, asciende á seis millones. 

Él total de estas tres cifras parciales monta á poco 
más de diez millones de pesos. 

No podia la empresa del ferrocarril hacer el cambio 
de acciones en obligaciones ni aumentar las deudas de 
la compañía sin permiso del gobierno mexicano que es- 
tá en aptitud de darlo ó de rehusarlo, pues á ello le 
faculta el art. 2*? del decreto de 11 de Noviembre de 
1867, expedido por el 4^ Congreso de la Union. 

El resultado inmediato de estas emisiones incuestio- 
nablemente debe ser la| depreciación de las acciones 
eventuales á cuya categoría pertenecen las que repre- 
senta el gobierno. To no me opongo á que el gobierno 
mexicano ayude á la compañía del ferrocarril de Ve • 
racruz á salir de una situación embarazosa, ta, noble 
hidalguía que distingue á nuestro pueblo, puede in- 
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ducir al gobierno á tender la mano á una empresa que 
se encuentra en situación difícil. Comprendo que en 
hacerlo puede haber hasta la conveniencia de afirmar 
nuestro crédito en el exterior; pero todas estas consi* 
deraciones me parece que no son bastantes para justi- 
ficar la emisión indeterminada é ineonsiderada en nue- 
vos títulos de ciertas sumas que debe la empresa, má- 
xime cuando esta necesidad no está justificada de una 
manera plena, según aparece de un documento que ten* 
go á la vista, el cual pone de manifiesto que aun tiene 
la compañía á su disposición una suma de valores, tan- 
to acciones como obligaciones, representada por la ci- 
fra de 1.537,000 libras esterlinas que bastan para cu- 
brir 1. 231,000 de deudas, quedando un residuo de 
305,000, ó sea un millón y medio de pesos. 

La suma de 1. 537,000 libras que representa el ca- 
pital en cartera, se subdivide en 1.084,000 de obliga- 
clones y 463,000 de acciones. 

Según el informe rendido al Congreso por el señor 
ministro de Fomento, las deudas que la compañía ha 
contraído y está obligada á pagar prontamente, ascien- 
den á ocho millones y medio de pesos, en tanto que 
la suma aplicable á este pago no va más allá de seis 
millones y medio, que es la diferencia entre los veinti- 
siete del capital suscrito y los veinte y medio que de 
él están pagados. 

Aparece, pues, de los datos mismos presentados por 
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el seBor secretario de Fomento, que la nueva emisión 
exigida por la posición actual de la empresa, no debe 
exceder de dos millones de pesos sino en cuanto baste 
para realizar los valores de que aun es poseedora, y 
que no está justificada la emisión de nuevos títulos, 
indeterminada según el convenio y prosteriormente re- 
lacionada con la cantidad de ocho y medio millones de 
pesos. 

Sabido es por todas las personas que me hacen el 
honor de escucharme, que empresas de la magnitud 
de la que ahora nos ocupa, no pueden producir un in- 
interes considerable para el dinero que en ellas se in- 
vierte; de manera que por un largo espacio de años, el 
producto del camino de fierro de México á Veracruz 
bastará apenas p,ra cubrir el rédito de las obligaciones 
hipotecarias sin dejar nada para pagar dividendos alas 
acciones eventuales. 

Las que de esta especie se han emitido importan en 
cifras redondas, conforme á los datos publicados hace 
pocos meses, once millones, de los cuales pertenecen 
cuatro al Gobierno mexicano y siete á diversas perso- 
nas, siendo de notar que la mitad de esta última cifra, 
está representada por acciones llamadas primitivas^ cu- 
yo titulo seria un poco difícil esplicar. 

Si se llevase á cabo el convenio aceptado por el se- 
ñor ministro de Fomento, el resultado inmediato seria, 
que no bastando los rendimientos de la empresa para 
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cubrir el interés de sus obligaciones hipotecarias, el per- 
juicio vendría á recaer directamente sobre las acciones 
eventuales, de las que una tercera parte corresponde á 
la Nación, aun cuando por este medio ee aplazara la 
quiebra á la que la compañía parece estar orillada. 

Dije antes y repito ahora, que en mí opinión el Con- 
greso no rehusaría tender hoy una mano protectora á 
la compañía para ayudarla á salir de la situación difí- 
cil en que se halla; pero si no está plenamente justifi- 
cada la necesidad de agobiar con nuevos gravámenes á 
la obra ya muy recargada del ferrocarril; si la empre- 
sa tiene aún valores aplicables al pago de sus deudas, 
parece que no hemos llegado todavía al caso de otor- 
gar la autorización ilimitada que se nos pide, la cual 
no podrá ejercerse sino con perjuicio directo de los in- 
tereses que pertenecen á la Nación, y con perjuicio in- 
directo engendrado por la nueva dificultad que el aur 
mentó de su deuda opondrá á la rebaja de las muy al- 
tas tarifas de fletes. Si es necesario, demos en buena 
hora las autorizaciones que se nos piden, pero guardé- 
monos de otorgarlas en términos tan amplios, tan abr 
solutos, tan indeterminados y tan ligeros como se con- 
ceden en los aitículos 13, J.4 y 15 del convenio de^ 15 
de Maízo, que aprobados vendrían á hacer estériles- 
las conquistas obtenidas tan laboríosamente sobre este 
negocio por la cuarta legislatura poniéndole; con rela- 
ción al país en condiciones todavía más onerosas que 
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las que guardaba antes de la expedición de la ley de 
11 de Noviembre de 1868. 

Dije al principo, y son testigos de mí veracidad las 
personas aquí prsentes que pertenecieron al 4^ Con- 
greso, que una de las principales conquistas obtenidas 
por él en beneficio del interés administrativo, fué la 
limitación del capital y de la deuda que debia pesar 
sobre esta empresa. Si hoy por una condescendencia 
injustificable de nuestra parte, viniésemos á dar nues- 
tro voto al convenio de 15 de Marzo, habríamos nuli- 
ficado por completo este saludable precepto dictado 
hace cinco años en interés del pais. 

A medida que se profundiza este negocio, se avi- 
van los recuerdos de lo que pasó cuando fué revisado 
el decreto de 27 de Noviembre de 1867. 

La mayoría de entonces comprendió en qué consis- 
tía el ínteres público, y opinó por la baja de las tari- 
fas que han motivado el convenio de 15 de Marzo. A 
aquella mayoría, cuyo órgano era la minoría de la co- 
misión especial, se debió la reducción del 20 por cien- 
to en los fletes de los efectos nacionales que vinieran 
de Veracruz á la mesa central, y de otro veinte por 
ciento sobre el 40 por ciento que ya ^'aba el decreto 
de 27 de Noviembre, para los que caminaran en direc- 
ción inversa. 

A todos los que entonces hicimos esfuerzos cprp^ioi- 
dos por un limitado éxito para obtener la reducdpn de 
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las tarifas, se nos respondía: ^^estad tranquilos, perded 
cuidado: cuando la explotación haya comenzado, cuan- 
do todos los bienes que el ferrocarril está llamado á 
producir se comiencen á derramar sobre este país, ve- 
réis reducirse las tarifas hasta el punto á que vosotros 
mismos no pretendéis llegar ahora," 

Esto se nos decia entonces: algunos lo creyeron; mu- 
chos no .lo creímos, y nuestra incredulidad de entonces 
viene á justificarse por la inexorable tirantez de los 
empresarios, que ha motivado la celebración del conve- 
nio del 15 de Marzo. 

Se nos ofreció entonces, que apenas comenzara la 
explotación, se haria tal rebaja en las tarifas de fletes, 
que toda la superficie del país atravesada por el cami- 
no de fierro, cambiaría como por encanto. 

De la promesa de entonces á la realidad de hoy, 
¿cuál es la diferencia? f 

La magnitud de la diferencia puede apreciarse por 
el hecho de que para hacer hoy una rebaja mas iluso- 
ria que real se nos piden ventajas verdaderamente in- 
moderadas y exhorbitantes, que si tuviéramos la de- 
bilidad de otorgar mediante la aprobación del convenio, 
servirían para dar pábulo a nuevas pretensiones cuyo 
limite nadie podria fijar desde ahora, y servirían tam- 
bién para dar autorídad a la empresa, para exigir con- 
cesiones absurdas cada vez que pretendiéramos obte- 
ner la mas pequeña innovación en este contrato del fer- 
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rocarril, tanj)lagado de defectos desde su primitivo ori- 
gen hasta el convenio de que en estos momentos nos 
ocupamos. 

Ya que la experiencia del pasado ha sido, como pa- 
rece, de ninguna enseñanza para el ciudadano ministro 
de Fomento, ella debe aleccionar á los representantes 
del pueblo para ser por interés de la Nación y por pro- 
pio decoro,, parcos y reservados en materia de conce- 
siones, cuyo otorgamiento no puede justificar otra ra- 
zón que la del bien público incontestable. Si por alguna 
consideración de actualidad ó de otro género quisiése- 
mos arrancar al país la suma de cerca de cuatro mi- 
llones de pesos de que es poseedor y está representa- 
da por acciones del ferrocarril de México á Veracruz, 
hagámoslo enhorabuena, pero hagámoslo á sabiendas 
y no aparezcamos ante las gentes sensatas y ante el mun- 
d^ experto y civilizado, como niños ignorantes á quie- 
nes se arranca esta suma sin que comprendan el enga- 
ño de que han sido victimas , sino después de que esté 
consumado y sin remedio. 

Las pretenciones de la compañia del ferrocarril de 
México á Veracruz, no so limitan á lo que llevo ana- 
lizado en la sesión de ayer y en lo que va trascur- 
rido de la presente: no le ha bastado la carestia en los 
fletes y la posibilidad de eludir las mas importantes 
obligaciones que tiene contraidas hacia el tesoro mexi- 
cano; además de la carestia ha querido ser dueña del 
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monopolio, y la debilidad del señor ministro de Fomen- 
to, en parte, nos orilla á votar tamaña injusticia, con- 
sistiendo en que se haga dueña de la vía de Jalapa. 

La historia de la concesión de Jalapa es moderna y 
bien conocida. Existia ya comenzada á construir la 
vía de Veracruz, siguiendo la dirección de Orizaba, 
cuando se notó que para dar protección a ciertos inte- 
reses individuales se habia escogido un trayecto cuyas 
dificultades y mayores gastos echaban sobre el comer- 
cio, sobre la agricultura y sobre los negocios todos del 
país, un gravamen mayor quo el necesario y que afec- 
taría á varias generaciones. Nació poco después el 
pensamiento de remediar el mal y de crear una salu- 
dable competencia por medio de otra vía férrea, do trac- 
ción animal en una parte, que siguiese la antig^íl car- 
retera pasando por la ciudad de Jalapa. 

La compañía de Veracruz, comprendiendo que esta 
nueva vía podia perjudicar á sus intereses, hizo es- 
fuerzos para impedir que el 4^ Congreso expidiera la 
concesión que se le pedia para proseguir los trabajos 
ya comenzados en la época del llamado Imperio; pero 
aquel Congreso, patriota como espero que sei^á el pre- 
sente, desoyó á los patronos de la compañía inglesa y 
expidió la ley de 26 de Mayo de 1868, mediante la 
cual debia impulsarse la vía de Jalapa. 

Por esta ley se daba una subvención harto modera- 
da, pagadera después de construida la unidad lineal 
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correspondiente, sin fondo privilegiado, pero retribui- 
ble con una parte de los productos de la misma vía, 
debiendo ésta pasar á ser propiedad de la Nación al 
cabo de sesenta y cinco años. 

No obstante las condiciones ventajosas con que esta 
vía iba á construirse, y no obstante que sus tarifas 
eran más reducidas que las de la vía con que iba á 
competir, nunca ha podido alcanzar el puntual pago 
del subsidio que la ley le prometió, y se ve hoy en la 
necesidad de entregarse á su privilegiada y poderosa 
rival, en lo que no ha hallado reparo el señor minis- 
tro de Fomento. 

Parece ser ya demasiado que una empresa, dueña 
de la carestía en el trasporte, se haga dueña también 
del mopopolio absorbiendo á orta empresa rival que 
sucumbe porque hacia ella no se han cumplido las obli- 
gaciones impuestas á la Nación. 

Pero nuestro asombro subirá de punto cuando, estu- 
diando una á una las cláusulas relativas del convenio 
de Marzo, se eche de ver que esta concesión del ferro- 
carril de Jalapa, con la cual no se ha cumplido con la 
exactitud que se deben cumplir las obligaciones que 
tiene la Nación, se mejora y se amplia cuando va á 
pasar á la compañía del ferrocarril inglés. 

Una de las importantes mejoras que obtiene en el 
traspaso, no para el país, sino para los presuntos y nue- 
vos poseedores, es la prolongación del plazo dentro del 
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cual debe trocarse en absoluta propiedad de la Na* 
cion^ cuyo plazo fijado por la ley de 26 de Mayo en 
sesenta y cinco años, según el convenio del señor mi- 
nistro de Fomento^ se amplia á noventa y nueve^ sin 
dar para esta ampliación ninguna causa que pueda 
siquiera aparecer aceptable; y para perfeccionar la 
obra^ no solamente se entrega la vía de Jalapa según 
existia^ conforme á la ley de Mayo de 1868^ sino que 
se enlaza de una manera inevitable á la que sigue el 
trayecto de Orizaba^ pues que según el convenio, no 
habrá de construirse el tramo que media entre la esta- 
ción de San Marcos y la ciudad de Puebla, y sí habrá 
de destruirse el que ya está hecho de Yeracruz á la 
Tejería, donde deberán enlazarse ambas vías que hoy 
no lo están, para dejar á la de Jalapa como un cuer- 
po sin pies y sin cabeza. 

Por más que hago, no puedo esplicarme cuál es la 

razón por la que la capital de mi Estado, la ciudad de 
Puebla de Zaragoza, donde ha alumbrado el sol del 5 
de Mnyo, y la ciudad de Veracruz, la cuna de la Re« 
forma, hayan de ser víctimas del descuido del señor 
ministro de Fomento. Si el 4^ Congreso constitucional 
ha procurado y ha conseguido establecer una saludable 
competancia en beneficio público, ¿por qué el novísimo 
convenio del señor ministro quiere hacer completamen" 
te ilusoria y eéhar por tierra esta ventaja? 
Aun hay más: c3nforme á la concesión de 26 de 
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Mayo de 1868, la subvención pagada por el tesoro pu- 
blico, estaba afianzada por el camino, es decir, tenia 
una primera hipoteca sobre él, pero hoy, para que es- 
ta concesión de la vía de Jalapa pase á poder de la 
compañía inglesa, es necesario darle facultad de ha- 
cer una hipoteca diferente á razón de diez mil pesos 
por kilómetro, casi su costo, sin la menor mención deí 
aseguramiento del dinero del tesoro público que, co" 
mo dije antes, tenia una primera hipoteca. 

Al ver la ceguedad con que se nos pone en peligro 
de otorgar estas concesiones tun perniciosas, no puedo 
menos que traer á la memoria la historia de la Compa- 
ñía de las Indias, y no puedo menos que augurar que 
si por circunstancias inexplicables ahora, llegase el con- 
venio de 15 de Marzo á tener fuerza de ley, á pocos 
años el gobierno mismo que lo ha procurado, se vería 
envuelto en complicaciones suscitadas por esta compa- 
ñía, que puede llegar á ser para los intereses n^xica- 
nos tan funesta como fué la Compañía de las Indias 
para los de la Gran Bretaña. 

Todavía hay más: si fijamos un poco nuestra mira- 
da en el porvenir, podemos encontrar otro peligro. Den. 
tro de pocos dias se expedirá la concesión para la vía 
del Pacífico y el rio Bravo¡del Norte, y no esjremoto que 
estas concesiones de dos vías interesantes con otra adi- 
cional desde la línea de Veracruz directamente á la cos- 
ta del Pacífico, pasen también á la compañía de Londres- 
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¿Cuál seria la suerte de este pais teniendo que lu- 
char, día 4 día, momento á momento oontra la influen- 
cia de una compañía dueña de los negocios más im- 
portantes? ¿Cómo podremos nosotros legislar ni admi- 
nistrar en esta tierra^ trope^íiudo á cada puso con un 
poder ca^ tan fuerte como el nuestro y más c ompacto 
que él? ¿Cómo podríamos consentir una es pecie de go- 
bierno dentro de otro gobierno? 

Al ver la ceguedad con que el convenio de 15 do 
Marzo nos pone al borde del peligro de otorgar la ca- 
restía del tráfico y el monopolio en las dos vías de Mé. 
xico á Veracruz sin permitirnos siquiera la discusión 
detallada, no puedo menos que recordar aquella fábu 
la de la mitología que nos representa á Hércules sofo. 
cando entre sus brazos al gigante Anteo, manteniéndo- 
le en alto y sin dejarle tocar á la Tierra, que era nift- 
dre suya y le daba la fuerza. 

Se .me figura estar mirando á la compañía de Lon- 
dres, tendiendo ya sus brazos. — el de Orizaba, la cares- 
tía — el de Jalapa, el monopolio — para ahogar á la ri- 
queza y la producción agrícola de México, dejando la 
huella de sus músculos de hierro sobre la ciudad de 
Veracruz, baluarte de nuestras libertades, cuna de la 
Reforma, centinela avanzado de nuestra independencias 
y sobre la capital de mi Estado, cuya industria fabril 
debiera ser olgeto de mayor solicitud por parte del se- 
Sor ministro de Fomento. 
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Pero las concesiones ya enumeradas parece que no 
bistan á saciar la sed de la compañía del camina de 
fierro de México á Veracruz teniendo el monopolio del 
trasporte quiere tener el monopolio del embarque, y 
para que lo tenga se le debe conceder la facultad de 
establecer un muelle, mediante cuyas ventajas iluso- 
rius hemos de votir todos el contenido del artículo 19 
del convenio. 

Quebranto mi propósito de hacer lecturas de docu- 
mentos, para que por la que voy á dar á los artículos 
28 y 29 del convenio que estoy impugnando se perci- 
ban, al través de la oscuridad que en ellos campea to- 
dos los peligros á que pueden orillarnos. Dicen así: Art. 
28. El público podrá hacer mo del muelle para la car- 
ga y descarga de los efectos^ pagando en uno y en otro 
caso á la compañía^ cincuenta centavos por cada tonela- 
da por la conducción de las mercancías desde la esta- 
ción de la Caleta hasta el muelle j y viceversa, y por el 
uso del muelle en ambos caws; siendo de cuenta del pú- 
blico los gastos de carga y descarga, 6 pagando á la com- 
pañia, siguiere que ella se encargue de estas operaciones j^ 

Art 29. La compañía limitada podrá poner lanchas 
aligadoras de vapot para la carga y descarga de los 
efectos por el referido muelle. Los artículos trasporta 
dos directamente de la vía férrea al muelle y de éste á 
aquella, causarán un peso por cada tonelada desde la es- 
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iacian áe la Caleift hasta el costadq del buque y pice- 
versa.y> 

En medio de la confusión que reina en estos dos ar- 
tículos, se percibe que la cláusula relativa al e$Ui.bleci" 
miento de lanchas es solo autoritativa y no preceptiva, 
lo cual podría traer para los exportadores la pena de 
mirar desvanecida la ilusión de obtener un embarque 
barato pagado al precio de un flete caro. 

Debiendo estar el muelle contiguo á la estación de 
la Caleta, su uso se convertirá de voluntario en forzo- 
so, y será buena especulación el construirlo para perci- 
bir las cuotas de cincuenfci centavos por tonelada por 
su uso, y de otros cincuenta por la conducción á él ó 
desde él, ya que á esta inteligencia se presta la redac- 
ción, oscura, si no maliciosa del articulo 28. 

El derecho de establecer lanchas alijadoras podrá 
ser renunciado ó no usado por la compañía, siempre 
que la especulación no sea lucrativa. 

La operación del trasporte es distinta de la del em- 
barque, á la cual puede dedicarse cualquiera otra eni- 
presa, sin que haya necesidad de crear otro monopolio 
por el encadenamiento de ambos negocios. 

La cláusula relativa al almacenaje merece también 
una atención especial. Ayer niismo he tenido en mis 
manos una boleta expedida por la estación de esia ciu- 
nad, ea la cual se expresa que por cada bulto debe pa- 
garse durante la primera semana del depósito, medio 

6 
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real dittrloj durante lá Begunda^ un teaf ^ y dtÉrante & 
tercera, real y medio. Las malas condiciones del puer- 
to de Téracraz, la escasa concartencia de taques que 
TengHü á hacer tmrga, explican suficientemente la po* 
sH)Qidadde que á menudo tuviesen los exportadles la 
precisión de guardar sus efectos durante más dé tres 
semanas en los almacenes de la compañía. En este ca- 
so, por la primera semana de depósito, deberían pagar 
por cada tercio tres reales y medio; durante la segun- 
da, siete reales, más tres y medio de la primera, son 
dieis reales y medio, y durante la tercera, diez reales y 
naedio, que con otro tanto de la primera y segunda, for- 
man un total de veinticinco reales: dé manera qUe, si 
después de los cinco dias que la compaSia hará gratis 
el almacenaje, trascurriesen tres semanas^ habría nece- 
sidad de pagar veintiún reales por cada tercio de gtano. 
Ia cebada, por ejemplo, que consta dé dos tercios por 
carga, resultará pagando cinco pesos dos reales por de. 
pósito sobre un valor aproximado de tres pesos, incluso 
ya el flete hasta Veracruz. El exportador tendría que 
perder su efecto y aun quedaría deudor á 1^ empresa 
del ferrocarríl. Esto es monstruso^ y si» embargo, es 
enteramente posible, según la vaguedad^ Hi cláusula 
relativa del convenio. 

No quiero abusar dé la atenotou de h, Asamblea, y 
paso á examinar ^¿ np haUa otro medio para^ obtemr la 
rebaja dé los jfletes que quüo dS^ Oon^resú consttíilitóUh 
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ÜDíi 4e la? SHlu4al)les reformas incrustadas w h ley 

^ CQUí^figipíies por el decreto de 11 de Novíemibro 4e 

j|,$68, ^9 aquella, sejgim la cual puede el gobierno me- 

jgiiQano independiantemente de la representación que le 

QO^responde como aociopista, nombrar las dos séptimas 

^, tre^ undiécpaas partes de Iqs directores que deben 

f ornw la junto 4 cuyo car^o está el manejo del %- 

rQjearrU. 

El artículo 68 de los Estatutos dice asi: 

^^!Sa$t|t que^ na s^ nombren, los signatarios del Me- 

WQ^andum de asocicM^ion de la compañía, excepto P. 

J^ Eiscandon, se considerarán como directores, obrarán 

QQmQ y opn los poderes d,e tales." 

Xios sig^jyatarios. djel Memoradum de apropiación enm 
ocho, dQ Iqs cuales debieron quedar siete como direc- 

tQTes. 

Conforine á la cláusula 111 de los Estatutos, cuya 
^robacioA se solicitó y se obtuvo del señor ministro 
^Q y omento ei3i 14 de Setiembre de 1869, puede el 
gc^iiorno mex^icano hacer el nombramiento de los di- 
y.eotftres 4 que tenga derecho por sus acciones, en pro" 
porción al núínero nombrad^) por la coiApanía. Si, pues, 
gpn siete, Ip^ directores y de éstos puede nombrar el 
gpbÍ6j^0 do^ 6 tr^s por m representación de accionistas 
y dos d ík^St npiás CPJ»Q patrono de la, enipresa^ fácil- 
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mente adquiriria una mayoría de votos en h, junta de 
directores establecida en Londres. 

El gobierno mexicano que no pretende ni ha preten- 
dido jamás defender intereses que no sean legítimos, 
pudiera instruir á sus representantes para que en tér- 
minos racionales y equitativos obtuviesen de la junta 
de directores las resoluciones indispensables para que 
la rebaja de fletes se hicieran sin necesidad de escan- 
dalizar al país y al Congreso, pidendole su aprobación 
sobre ningún convenio análogo al que hoy se nos pre- 
senta. 

Este seria el medio más sencillo; podrá fallar, po- 
drá tener inconvenientes en la práctica, pero no es de 
ninguna manera razonable el no haberlo ensayado an- 
tes de pretender que el país se grave con responsabi- 
lidades y obligaciones, del tamaño de las que entraSa 
el convenio de 15 de Marzo. Si la necesidad que te- 
nemos de exportar los productos de nuestra agricultu- 
ra, es de tal manera apremiante, si estamos amenaza- 
dos de una terrible apoplegía de producción, si nece- 
sitamos cual hábiles cirujanos, provocar una emisión 
sanguínea, ¿por qué no destinamos cierta suma del te- 
soro público para comprar estas acciones que en el mer- 
cado de Londres se venden al 33 por ciento para ob- 
tener asi mayor número de ellas, y con una mayoría 
de representación legítima, resolver la cuestión equi- 
tativamente en el sentido que tanto se desea? 
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No se pueden desconocer hoy todas las ventajas que 
resultan de una competencia racional^ y esta competen- 
cia puede muy bien promoTerse haciendo ciertas com- 
binaciones basadas sobre los tres millones y seiscientos 
mil pesos de acciones que representa el gobierno me- 
¿canO; á efecto de subvencionar eficazmente la cons- 
trucción del camino de Jalapa, para lo cual podia ha- 
cerse el contrato con las personas que representan los 
legítimos intereses de la agricultura de Puebla. 

Seguro estoy de que mediante un subsidio equiva- 
lente al valor representado por las acciones que el con- 
venio dejará sin valor, la vía de Jalapa seria pronta- 
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tamente establecida, y con ella una saludable compe- 
tencia mucho más eficaz que los arreglos de 15 de 
Marzo. 

Al principio de este ano, se cambiaron distintas co- 
municaciones entre la secretaría del despacho de Fo- 
mento y la compañía empresaria, relativamente á la 
cuestión de las tarifas. 

Al principio de una de estas comunicaciones, esta- 
blece la Compañía que no puede hacer reducción algu- 
na en los fletes, porque los fondos se han reunido en 
el mercado de Londres, con presencia de las tarifas res- 
pectivas. Dijese entonces que toda reducción en las ta- 
rifas, seria ruinosa para la empresa. Más adelante se 
asienta, sin embargo, que las mercancías extranjeras 
que recorran más de doscientas millas de la vía serán 
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sfer más inmediata ni más patente, tina reducción en 
las mercancías nacionales^ arruinaría á la Compaéía^ 
pero una reducción en beneficio de las mercancías ex- 
tranjeras no la arruina, y de ésta manera se viene á 
agravar la situación de nuestros mercados, se viene á 
producir una congestión á la persona que se encuentra 
ya atacada de apoplegíaj y sin embargo, estas cosas 
pasan entre nosotros, y la razón de que pasen, está en 
que era indispensable quitar de una vez para siempre 
los vehículos cQmunes de la carretera de Veracruz, pa- 
ra no tener en lo de adelante una competencia perju- 
dicial á los intereses de la compañía. Repetidas oca- 
siones he manifestado el pensamiento de que hasta pu- 
diera §er admisible todo lo que contiene el convenio de 
iS de Marzo, si se refiriera solamente á sacrificios pe- 
cuniarios, y la compañía se persuadiera de que estos 
sacrificios se hacían á sabiendas; pero cuando no se ha- 
cen á sabiendas, cuando se orilla al gobierno nacional á 
aparecer engañado por una compañía de particulares, 
estimo que la razón de decoro es por sí sola bastante 
para rechazar el convenio, aun cuando sus ventajas no 
fueran tan equívocas y tan controvertibles oomo lo spn^ 
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Jostamefite ha Uamado la ateiK¿oi^ de las persoMS 
q^ han debatido sobre es¿e asunto^* la cláudüla ^elaibi* 
va á que el despacho de la aduana se bj^a, na e» hs 
oficinas que pertenecen al gobierno nacional^ sino eu 
las que tenga á bien establecer la Oooii^nia y á ex- 
oe|)tuaír á las mercancías que ella reciba ó despaidke 
de la obligación ^m es común á todo el comercio, de 
presentar sus efectos ante las oficinas del ñsoo, aun en 
el caso de que el ministerio de Hadenda no conflienta 
en subordinarse á ks exigencias de la empresa, que 
bien pudieran ser caprichosas. Be todas maneras el 
privilegio es odioso, y tiene entre otros inconvenientes, 
el de poner á los intereses públicos bajo la dependen- 
cia de particulares y de complicar el servicio y favore- 
cer el contrabando con la subdivisión en la vigUancia 
Si este negocio tuviera el carácter de una ley ^ 
mun^ admitida en lo general, pudiera seguir la descu- 
mon en lo particular, y examinándose uno á uno sus 
artículos, podarian introducirse saludables xeformas y 
adiciones convenientes que le hiciei^Ji acatable. J^ero 
el ulimaí>uffi que calza el eonvio, nos ciecra compleia^ 
mente la «puenta y nos impide caünlñar hasta k ookca- 
mn de una ^(H&a,^ l)o ou¿l haee ei^m^aente imposible 
4^fa el Congreso de k Union el darle 4sii voto. 

f^ersonas que se ákrman fáeteeiste, ccmbi^ sime 
«eafimeba el oimveniQ, loa ileiea^m imestnis piMH 
dmiM ex|^<»toUe8 sa4aaaateiidrán miso mkésíiésQfi'm 
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decir, én el máximun que la ley permite, y que de esta 
inmutabilidad nacerá la ruina de la agricultura, que de 
rechazo se hará sentir en el comercio y en la indus- 
tria. 

Yo afirmo que estas personas se equivocan, porque 
conozco por experiencia, lo que es la última palabra de 
la Compañía. Yo afirmo que esta última palabra no es 
ni la última ni la penúltima, ni Is^ antepenúltima, y que 
la compañía de Londres se sujetará á condiciones ra- 
cionales, cuando el sétimo Congreso de la Union se 
presente en la actitud digna y resuelta que le corres" 
ponde. 



Ofrecí al principio ocuparme de examinar si era inr 
dispemaWe y oportuno el convenio de 15 de Marzo. 

Un conjunto de circunstancias que no se habían pre- 
sentado antes de ahora, aconsejó el empleo de la ex- 
portación de los productos de la agricultura, para re- 
mediar los males principales que se notaban en las co- 
marcas vecinas á la ciudad de Puebla de Zaragoza. 

Puede ser que este mal no sea más que pasajero, y 
que si nos apresuramos á aplicar el remedio que se nos 
propone, hagamos á la Nación toda un mal incalcula- 
ble y positivo, á trueque de un bien pasajero, local y 
más que todo, ilusorio é ineficaz. Y digo que el bien es 
ineficaz;, porque tengo entre «stos documentos algunos 
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que justificsm la unposttílidad de exportarla azúcar, oí 
trigo, la cebada, y otros productos análogos con la re- 
baja contenida en el convenio. ¿Qué sucedería si este 
convenio fuese aprobado? Que la agricultura quedarla 
en la misma situación embarazosa en que hoy se halla, 
que el tesoro público quedaría privado de no despre 
ciables sumas, y que el crédito de los que en una ó en 
otra esfera representamos á la Nación, quedaría nota- 
blemente menguado. 

La Providencia parece haber decretado en sus desig- 
nios inescrutables, que México sea un país productor, 
poniéndolo bajo este cielo expléndido que nos cubre, y 
sobre este suelo fértil que pisamos, donde se producen 
con abundancia todas las plantas útiles al hombre, ya 
para su alimento, ya para satisfacer las otras necesida- 
des de la vida. 

De aquí viene la conveniencia de que México sea 
un país exportador para que viva, no de la industria 
manufacturera, sino de la producción de las materías 
prímas, que llevadas á las ciudades populosas de Euro- 
pa vayan á alimentar el trabajo de los brazos que abun- 
dan allí y faltan aquí. Pero si quisiéramos darnos pri- 
sa en obtener este resultado, cuando no tenemos más 
que una mezquina línea de ferrocarríl que mide apenas 
un centenar de ) 3guas, si no esperamos á tener un co- 
ja ocimiento mejor del asunto, y que las vías férreas pe- 
netren á los Estados del Interíor, es más que probable 
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que 1;«»iiieiao8i qtra itm^dJxdiisKis é^veam ÍBéáíméaméí;^ 
mdüv&da. 

á k ngti)3áltum dislEsitacto fle ¥o»ñA^ pero no «ompiro^ 
BsdiaiQOS ]^i?a d^mpre Ixm sagr&dos ústeresesde la JÜTa- 
ciOD^ euya guárela ii^ esbí encomeniaéa. 

¿Cuál espara nosotros la ^yantivs»? Si elmi^riBio 
do la Union dá tin voto airmatívoí al cmiv&úú de 1& 
de Marzo, habremos votado disposid^onesqiie en oíei^ 
manera tienen el carácter de ley; pero s«rá una ley que 
ni por nosotros, ni por nuestros sucesores, podrá ser de- 
rogada, porque su der^^eion traerá dificultades mayo- 
res que la de una ley constitacional. No tendrá las flü- 
fícultades de una reforma á la primera de nuestras fo- 
yes; tendrá una dfificultad nmyor, cual es el cansenti- 
miento de la otra parte interesada. Reflexioniemos en 
que por un voto inconsiderado, podremos <feir una ley, 
<5uya derogación es imposible, y que envuielve «m coa- 

taráto perjudicial biáj^^^^'^^ aspectos, y^am «a «bg^ 
to ii^tíl. 

l¡a asunto pelkico ó ^mÍ0Íírtrativo,-podemQ9^e&mei9^ 
<}ar MaSaiaa el e^or de hoy; |«ro en el negoeio que. es- 
tallóos ventilando, nuestra condescendeacia j)e6ar4 sebra 
nosetros y sebfe las ¿enataeionee ^ue veadrán da§psiea- 

Si per el ^B;b^ri% el dictamen, y el cenveme 8e« 
r^pr^baáos^ las cosas segiuf^ en el e$fcade 4|ae k^y 
gmn^mi ^i P^ 1^ resnitirá tíj^gm 4^o m^&f.f^ 



sitüftdítíü áeloB ftégoctos teíaóloftaídos óon él feWctóíftflí, 
se irá mejorando gradualmente por e{ ti^scütsb M 
tiéMpó. 



Ya d!el>o insistir cotí oi^ia tenacidad sabr« el carác^ 
t0^ e&traSo q^e tieBe el negOeio ^ue debatimos. Me- 
diante un proyecto de ley, harto conciso por cierto, se 
iu>8 propone la aprobación de ttn convenio. Oonsulte- 
nK)s sobre este parióeular lo que nos manda hacer la 
prijnera de nuestras leyes, en su articulo 126 que di- 
ce a^: 

^*Esta Constitución, las leyes del Congreso déla 
Union que enmnen de ella, y todos los tratados hechos 
ó que se Mciesen por el Píesidente de la Eepábli^ con 
aprobaron del Congreso, serán la ley suprema de toda 
la Union. Los jueces de cada Estado se arreglarán á 
didia Constítucion, leyes y tratados, A posar de las d^ 
podones en contrarioque pueda habe^ en lasooncNátu*- 
ciones ó leyes de los Estados." 

OBil aíT^oüilo S5 hablando de fos fatcidltactes y ébl%a- 
^dties del j^ésídente, cíiiiküertt én la fracción X, la ^« 
faiéfito: 

^^Dirigir las negociaciones diplomáticas y oetebiMr 
ftra^ofi eon üís pét^eftóim éustmúj'érúSy mméÚ^eA^ib^ á 
fti rdtíjSda^eim del Oaisgcem federal." 

"GMano fio <té, ésta facultad fii9 teñera á los lM4AdM 
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hechos con potencias extranjeras, y no á los contratos 
con particulares. 

Se ha dicho que la forma en que se nos pide la apro 
bacion del arreglo de 15 de Marzo, viene de la recta 
interpretación de la ley de 10 de Mayo, y que de este 
procedimiento no debe culparse al señor ministro que 
firmó el convenio, sino al 6^ Congreso que expidió la 
ley. 

La verdad es que el 6^ Congreso estuvo totalmente 
ageno de suponer que por un arreglo ó convenio que 
juzgó sencillo, ó de un alcance limitadísimo, se preten- 
diera contravenir al texto ehro y expreso de leyes 
preexistentes. 

Yo por mi parte afirmo que si hubiese podido en el 
anterior Congreso imaginar siquiera que seriamos ori- 
llados á este peligro al votar la ley de 10 de Mayo, le- 
jos de haber puesto mi débil concurso para que fuese 
expedida, la hubiera combatido con toda energía, con 
todo tesón, con la energía que nace de una convicción 
profunda. 

Estamos ventilando un negocio cuya gravedad á na- 
die se esconde. Amigos á quienes yo estoy profunda* 
mente agradecido, me dicen que es peligroso decir la 
verdad acerca de éL 

Yo sé que la verdad aprovecha rara vez á quien la 
dice, pero la verdad saldrá siempre de mis labios por- 
que las paredes de mi pecho se romperian, si preten- 
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diera sofocar la verdad que siento dentro de él. Las 
ventajas de mi actual posición individual son para mi 

# 

de ninguna estima^ si he de conservarlas con el sacrifi- 
cio de mi conciencia. Por eso insistiré en decir que el 
peligro á cuyo borde se halla el Congreso es grave; por 
eso le rogaré, como le ruego, que abra los ojos y con- 
temple la fealdad del borrón que caerá sobre él si die- 
se su voto al convenio de 15 de Marzo. 



Desarrolladas las consideraciones que he apuntado, 
bastan para probar: 

1^ Que la ley cuya aprobación nos propone la co- 
misión primera de Hacienda, tiene un carácter excep- 
cional y que no podemos, mediante esta ley, aprobar 
un convenio que contraria leyes preexistentes expedi- 
das con todas las formalidades constitucionales y re- 
glamentarias. 

2? Que el convenio de 15 de Marzo de que nos va- 
mos ocupando, no concuerda con la ley de 10 de Mayo 
de 1872 á que se pretende le debe su origen. 

3^ Que la rebaja de fletes estipulada es insuficiente 
para asegurar la conveniente exportación de los frutos 
de nuestra agricultura. 

4^ Que esta rebaja pudo ser racionalmente mayor y 



puede Bfiúo todiavia si se entra en nuevas negociado* 
nes mediante la repulsa del coni^enio. 

5^ Que no hay proporción alguna entre Irs ventajas 
obtenidas y los sacrificios de I^nra y de dinero q[ae 
hace la Nación. 

6^ Que paxa obtener las ventajas que se buscan 
existen otros medios de mayor efíc^^cia cuyo empleo 
debe ensayarse. 

7^ Que es peligroso para la Nación sentar el prece- 
dente de otorgar nuevas concesiones siempre que se 
pretenda obtener justas y no perjudiciales rebajas en 
las tarifas de fletes. 

8^ Que este convenio no es en la actualidad ni indis- 
pensable ni oportuno. 

Dejo solamente apuntadas estas observacit^Bes para 
que la inteligeneia de las personas que fbrmaa el 7^ 
Congreso las desarrolte y las pese, e&|tímándlola^ Ma y 
desapasionadamente. 



.n 'w 



Yo siente dentro de mi mismo una verdad proñinda, 
tiento que tes que hace pocos (fias hornos inmos^fizado 
tí: 7^ Condeso suscnMendo sobie aqu^ilta in^sa [sefi^- 
lando la mesa del presidente] la a<^ 4e i^Smüafty 
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echaríamos una sombra sobre la historia de esta Asam- 
blea si votáramos el coüYenio de 15 de Marzo. 

Experimento una satisfacción vivísima al verme ro- 
deado de ciudadanos venidos de todos los Estados, 
desde los más apartados de la Confederación Mexica- 
na, animados todos del sentimiento y del deseo del 
bien, y celosos del decoro nacional que á ellos dejo 
encomendado. 
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